






















あった 2)。板谷街道は，1548 年（天文 17）に伊達晴宗が米沢を居城として以降整備され
るようになり，江戸時代には米沢藩主が参勤交代に通った街道である 3)。
　1899 年（明治 32） 5 月 15 日に開業した奥羽本線の福島〜米沢間は，日本でも屈指の鉄














下り勾配になっており，峠駅の標高は 622 メートルである 6)。
　峠駅は，1899 年の開業時に，庭坂，板谷，関根，米沢の各駅とともに設置された停車場であっ
た 7)。1976 年の開業 77 周年を記念して，峠駅は『沿革誌』を発行している。これはこの
駅の歴史を知るうえで貴重な資料と考えられるので，本稿の末尾に附録資料として再
録しておきたい。
　その後 1984 年に峠駅は無人化され，1990 年にはスイッチバックが廃止されて，プラッ
トホームが本線上のスノーシェッド（雪覆い）内に移動された。駅本屋やホーム上屋が
1997 年に解体され，煉瓦造りの危険品庫は 1998 年に解体された。峠駅の当時の姿をとど
めるものはほとんど失われ，スイッチバック時代のホームや融雪溝，レールの一部，折り返
し線やホーム延長のトンネルなどが残る程度である。 
　前述の第二板谷峠トンネルは，東西の出入口のほか，深さ約 90 メートル，断面が 3.6 メー
トル ×2.7 メートルもの巨大な立て坑を掘ってつくられたという 8)。その立て坑の遺構は今
日も残っている。峠駅から板谷峠を経て板谷駅に通じる道路を行くと（徒歩でも 20 分ほど），
右の山側の谷あい約 100 メートル先に，煉瓦造りの巨大な 1 本の煙突が立っている。この
煙突こそ，下を通る第二板谷峠トンネルに通じている立て坑跡である。
　煙突の本体は，曲面を有する煉瓦 102 段が積まれた，外周 7.2 メートル，直径 2.3 メートル，




３.  滑川鉱山の沿革と概要 11—15）
　滑川鉱山は，吾妻連峰の東大巓（標高 1928 メートルで，阿武隈川，最上川，阿賀野川 3
水系の“分水点”に位置する）の北東側，標高約 1300 メートルに所在する。薬師森 ( 同
1537 メートル ) と久蔵森 ( 標高 1710 メートル ) とに東西からはさまれた大滝沢の谷あいで
ある（写真 1）。
　同鉱山付近は第三紀層の凝灰岩と安山岩とからなる地質で，鉱床は褐鉄鉱床である。











位の 1 万トン以上の生産量を維持していたが，露天掘りの第一鉱床を 1966 年には掘り尽く
し，1968 年に山王鉱業株式会社に鉱業権が譲渡され，第二鉱床での操業が続けられたが，
1970 年に閉山となった。
　褐鉄鉱の化学的組成は 3Fe2O3・3H2O で，鉄の含量は 59.8％であるから 16)，採掘される
鉱石における鉄の含量 53％というのは，かなりの高品位である。また，日本の鉄鉱石の推












　峠駅が 1976 年に発行した『沿革誌』第 6 節には，同駅の「発送トン数」の推移が記載さ
れている。それによれば，滑川鉱山操業以前の 1935 年度の 385 トンが，操業 5 年めにあ
たる 1945 年度には，2 桁近く増加して 11315 トンとなっている。その後も 1〜2 万トンを
推移していたが，閉山の年にあたる 1970 年には 4508 トンにまで減少した。閉山の 2 年後
1972 年には 171 トンと，操業開始前よりもはるかに低いレベルにまで落ちている。モータ
リゼーションによる鉄道輸送の規模縮小がここにも垣間みえる。





















































文化的景観を定義している（第 12 条第 1 項第 5 号）。ユネスコ世界遺産委員会は，「自然と
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　 （2001 年度）総会講演会研究発表論文集，2001 年 5 月，13 ページ。
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鉄の道と鉄道—滑川鉱山と板谷峠の文化的景観




19）この現地調査は 1998 年 6 月 21 日，同年 9 月 20 日，2006 年 10 月 9 日に行った。本  
　  稿に記述された現況は，必ずしも執筆時点でのものではないことを付記しておく。
20）前出 16）212 ページ。
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25）鈴木地平「『石見銀山遺跡とその文化的景観』の世界遺産一覧表記載について」『月刊文




　（1）『月刊文化財』2007 年 10 月号「特集  世界遺産—第 31 回世界遺産委員会と「石見
　 銀山遺跡とその文化的景観」—」。
　（2）『別冊太陽  石見銀山  世界史に刻まれた日本の産業遺産』平凡社，2007 年 11 月。
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附録資料　峠駅 開業 77 周年記念 沿革誌 昭和 51 年 5 月 15 日
収録者序文（粟野　宏）
　峠駅は，1976 年の開業 77 周年にあたる 5 月 15 日，沿革誌を発行した。本誌は謄写版（ガ






　なお，本誌の第 5 節には 37 人の歴代駅長の氏名，発令年月日，前職，転出先についての
表も載っているが，データの意義が必ずしも高くないので割愛した。ただし，本誌発行当時
の第 37 代駅長は，1975 年 6 月 10 日に発令された菅野久朝氏（前職：福島駅構内主任）であっ
たことを記しておきたい。また，発行当時の峠駅の写真が6葉載っているが，大半を割愛した。
それ以外はすべて収録した。
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はじめに
　1800 米から 2000 米級の峻嶮が群立する西吾妻の山ひだを縫うようにして，福島から米
沢へ通じる街道があった。米沢藩主の参勤交代や，ゆきかう旅人は，関所のあった，この街
道の板谷峠をあえぎ，あえぎ越えた。
　明治 27 年 2 月，日清戦争が始まった年である。東北裏日本開発の一環として，日本鉄道
株式会社の手により，奥羽南線として，福島〜米沢間に鉄道の建設が着手された。カモシカ
の往来する標高 624 米の，この静かな山合いに，昼夜にわたって槌音がこだまし，トンネ
ルまたトンネル，橋梁また橋梁の難工事を見事克服し，5 年 3 ヶ月の才月を要し，明治 32
年 5 月 15 日開業のはこびとなり，こゝに峠駅が誕生した。
　自来，奥羽地方の経済，文化の発展向上を一身に背負い，38/1000 の急勾配を，もうも




　そして，いま，昭和 51 年 5 月 15 日，開業 77 周年の記念すべき日を迎えることとなった。
　この機会に，地元住民の方々の暖いご支援と，数多くの利用者の皆様に親しまれながら，
明治，大正，昭和 3 代，77 年間を幾多の辛酸にもめげず，営々とたくましく生き続けた諸
先輩の偉業を記念して，「峠駅沿革誌」の中から主要な記事を抜粋してみることとした。
















（1）位置　山形県米沢市大字大沢字峠 848 の 17
（2）監督機関の変遷
　　　明治 32 年 5 月 15 日　　日本鉄道株式会社福島鉄道局出張所。
　　　〃　39 年 11 月 1 日　　鉄道国有法により国営となる。
　　　〃　39 年 11 月 10 日　　山形鉄道作業局出張所。
　　　〃　40 年 4 月 1 日　　帝国鉄道庁福島営業事務所。
　　　〃　41 年 12 月 5 日　　鉄道院東部鉄道管理局福島営業事務所。
　　　〃　42 年 1 月 11 日　　　〃　東部鉄道管理局福島運輸事務所。
　　　大正 2 年 5 月 5 日　　　〃　東京鉄道管理局福島運輸事務所。
　　　〃　4 年 6 月 23 日　　　〃　東部鉄道管理局福島運輸事務所。
　　　〃　8 年 5 月 1 日　　　〃　仙台鉄道管理局福島運輸事務所。
　　　〃　9 年 5 月 15 日　　鉄道省仙台鉄道局と改称。
　　　昭和 11 年 9 月 1 日　　鉄道省新潟鉄道局と改称。
　　　〃　18 年 11 月 1 日　　運輸通信省となる。
　　　〃　20 年 5 月 19 日　　運輸省と改称。
　　　〃　24 年 2 月 26 日　　運輸省仙台鉄道局と改称。
　　　〃　24 年 6 月 1 日　　日本国有鉄道法により公共企業体となる。
　　　〃　25 年 8 月 1 日　　機構改革により仙台鉄道管理局となる。
（3）駅勢の推移
　山形県南置賜郡山上村字峠のところ，昭和 30 年 1 月 1 日米沢市に合併した。
　滑川鉱山の専用線から，1 日平均 100 トンの鉄鉱石を出荷していた，昭和 43 年頃の最盛
期には，戸数 35，人口 164 人（国鉄宿舍が 20 戸，100 人を含む）ほどであったが，鉱山
の廃坑と，国鉄における経営近代化に伴い，昭和 50 年度国勢調査では，全戸数わずか 6 戸，
26 人と減少し，山間の小部落となった。
　当駅は，福島起点 24 キロ 730，国立公園吾妻連峰の中腹に位し，重畳たる山脈に囲まれた，
海抜 624 メートル，奥羽本線随一の高地にある。
　昭和 24 年電化完成以来，38/1000 の上り勾配も軽々と，福島駅から約 50 分，途中赤岩，
板谷，峠と，この線特有のスイッチバックに，山々のけわしきを充分に物語っている。
　峠から，更に 38/1000 の下り勾配を約 30 分にして米沢へ，文字どおり，福島，米沢間の「峠」
に当る駅である。
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　大正 14 年 4 月 1 日
　一般世ノ不況ニ伴ヒ，温泉浴客著シク減少シ，亦木炭，木材等ニ迠及ボシタルタメ人夫ノ
入込モ減少セリ。
　爲ニ前年ニ比シ乗車人員ニ於テ 2416 人，降車人員ニ於テ 1922 人ノ減少ヲ見，収入ニ於
テ 825 円 96 錢ノ減収ヲ見ルニ至レリ。
[ 貨物 ]







































9 年には 1 日平均 50 屯の発送をみている。
　昭和 9 年 4 月 1 日
　旅客ハ前年度ニ比人員収入共ニ増加シタルハ一般財界漸ク好転シタルニ主因ス。温泉客，
又下半期ニ於テ當驛終着ノスキー臨時列車運転ニ伴フスキー客ノ各増加シタルニ起因ス。
　ちなみに，昭和 8 年分の統計をみると乗車人員 13411 人，収入 3177 円 11 錢（出札収入）
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　　32．   5．15　　　
　　38．   9．14
　　40．   4　　　　　　　
　　　　　　　　　　　　
　　40．   4．  15
大正
　　  7．   4．    1　　　
　　  7．   9．  25　　　
　　  9.    7.   13　　　
　　  9.  11.     5　　　
　　11.    3.   15　　　
　　13　　　　　　　
　　14．   7.   15　　　
　　14.    9.     1　　　
　　15.    1　　　　　
　　15．   8.   15　　　
昭和
　　  3.　 3.   31　　　
　　  4.    8.   17　　　
　　  7.    1.   30
　　  7.    9.   27　　　
　　  8.    6.   23　　　
　　10.  10.   16　　　
　　12．   1.   20　　　
　　24．   4．    1　　　
　　24．   9.     1　　　
　　34．   3.   20　　　
　　34．   8.   12
　　38．   1.   11　　　
　　39．11．    7　　　
　　42．12．  20　　　
　　43．   1．  27　　　
　　43．   2．  15　　　
　　43．   7．    2　　　
















全国的時刻改正により従来の列車番号 700 台が 400 台に改正










福島，米沢間直流 1500 V 電化完成
連動閉そく式開始
コンクリート作り 4 号宿舎
駅前〜滑川温泉間に山形交通バス就行（1 日 5 往復 所要時間
25 分 運賃 40 円）
公衆電報取扱廃止
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大正6年 大正10年 昭和元年 昭和5年 昭和9年 昭和18年 昭和24年 昭和32年 昭和39年昭和50年
3．列車回数











登山客，ハイキング客も年々増加してきたが，国道 13 号の開通と，この 13 号から峠及び
姥湯に通じる市道と林道の整備が行われるに及び，マイカーの利用が増大し，また滑川鉱山
の廃坑に伴う部落人口の激減のため，国鉄利用は近年漸減の傾向を示している。
　貨物関係は , かつて滑川鉱山が駅構内に専用線をもち，約 8 キロメートル離れた吾妻山系
の山元から索道により，褐鉄鉱（極めて品位が良質で，仙台鉱山監督局の分析報告書によれ
ば鉄が 56.16％となっている）を運搬し，主に，八幡製鉄向けに，東新潟港に発送していた。










動等が功を奏し，昭和 50 年度営業成績は年度目標を昭和 50 年 10 月 26 日に達成し，仙鉄
及び全国一早い快挙をなし遂げるに至り，峠駅全職員のしっかり腕を組んだ総力の結集の威
力を内外に示した。
※ 参考　昭和 23 年 7 月 25 日現在の林山鉱業株式会社滑川鉱山の実態調査報告概要
　鉱区，山形県南置賜郡山上村及び南原村地内 366,000 坪
　埋蔵量，確定分 250,000 トン
　採鉱設備及方法，露天掘，手掘 1 日 1 人当り能力平均 17 トン
　従業員数，労務員 男 73 名，女 7 名，計 80 名，事務員 男 7 名，女 1 名，計 8 名，総計 88 名
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　駅までの距離，8 粁（索道 5.3 粁）
　小運送設備及能力，架空1バケット1/4トン入れ，1回転1時間20分を要す，バケット数80箇
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ウマチ，皮膚病，胃腸病に効力がある。旅館 1，冬期間雪のため営業せず，当駅から約 7.5 








　当駅から約 2.5 K，徒歩約 45 分
（2）力餅
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Auf  ha lber  Höhe  der  Nordse i te  Azuma-Gebirges  zu  Yonezawa gab  es  e ins t  e in  
Eisenbergwerk, das in der Kriegszeit erschlossen worden ist.  Es war Namekawa (oder 
Namegawa) -Bergwerk.  Auf dem Bergwerk ist Limonit (Brauneisenerz) in 30 Jahren von 
1941 bis 1970 gefördert worden.  Namekawa-Bergwerk hat von kurzer Dauer beim 
ostasiatischen und pazifischen Kriege und bei der nachkriegszeitigen Wiederherstellung und 
dem hohen Wachstum eine große Rolle gespielt, und ist von der historischen Bühne hastig 
abgetreten.  Das auf dem Bergwerk geförderte Eisenerz hat man mit der Bergwerksbahn und 
der Drahtseilbahn bis nach Tôge-Bahnhof auf Ôu-Hauptlinie getragen, in den Güterzug 
geladen, via Yonezawa und Sakamachi bis nach Niigata getragen, und dann mit dem Schiff 
nach Yawata-Hüttenwerke befördert.  Die Eisenstraße, die auf Namekawa-bergwerke begann, 
hat von Tôge-Bahnhof buchstäblich die Eisenbahn verfolgt.  In der gegenwärtigen Arbeit 
wird eine Kette von industriellem Erbe geforscht, das die Eisenstraße entlang bis nach 
Tôge-Bahnhof bleibt.  Der Verfasser will darstellen, dass das industrielle Erbe eine die 
japanische moderne Geschichte erzählende Kulturlandschaft bildet.    
  
